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Hvordan er det argumentert for veg i
Norge? Hvordan har vegen forandret det
norske landskapet? Dette er noen av spørs-
målene som stilles i avhandlingen og
undersøkes ved tre eksempler knyttet til
arbeidet for å bygge veg over Haukelifjell
og etableringen av versjoner av Reichs -
autobahn: For det første, presten Nils
Hertzbergs (1749–1841) argumentasjon
for veg over Haukelifjell tidlig på 1800-
tallet. Dernest, artillerikaptein Hans
Hagerup Krags (1829–1907) reise til Sveits
i 1863 for å studere alpeveger på oppdrag
fra Departementet for det Indre og
Veikontoret. Reisen var nok et forarbeid til
den planlagte Haukelivegen. Det mest
omfattende eksemplet er Den VII interna-
sjonale vegkongress, arrangert av The
Permanent International Association of Road
Congresses (PIARC) i 1934 i Tyskland. Dels
undersøkes det tyske regimets arbeid for å
fremme nasjonalsosialistisk politikk og
Reichsautobahn til et internasjonalt publi-
kum. Dels analyseres den norske delegasjo-
nens deltagelse ved kongressen og dens
argumentasjon for å bygge motorveger
etter tysk modell i Norge etter kongressen.
Avslutningsvis viser jeg hvordan ambisjo-
nene om motorveg fra Halden til Trond -
heim ble forsøkt gjennomført av den tyske
okkupasjonsmakten frem mot 1942.
Teoretiske ressurser
Jeg har ønsket å undersøke hvordan ulike
versjoner av veg er blitt arbeidet frem ved å
sette transnasjonale relasjoner – bevegelser
over nasjonale grenser – i spill. Slik utfors -
kes vegarbeid som samferdselshistoriens
transnasjonale relasjoner og hvordan disse
er blitt brukt innenfor vegsektoren, både
som kompetanseutviklende tiltak og som
argumenter i spesifikke vegsaker. Resultatet
av dette vegarbeidet har endret oppfat-
ninger av og utforminger av det norske
landskapet. Til tross for at aktørene diver-
gerer i tid og rom, har de det til felles at de
utfører vegarbeid. ‘’Vegarbeid’ er imidlertid
noe helt annet enn det som vanligvis
forbindes med ordet: Snarere enn å være
arbeid med hakke og spade, grus og
betong, er det arbeid med penn og papir,
med reisevirksomhet, kongressdeltagelse,
dokument- og kartproduksjon, med tale og
tekst, med kart, bilder og fotografier.
Teoretiske ressurser er hentet fra flere
forskningstradisjoner: 
(1) Samferdsels- og veghistorie med særlig
vekt på et transnasjonalt perspektiv. Her er
fokuset rettet mot å undersøke hvilke rela-
sjoner det er mellom vegnettet på den ene
siden og ulike former for integrasjon på
den andre siden. En videre ambisjon er å
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skrive samferdsels- og veghistorie som
europeisk eller global historie. Snarere enn
å ha et nasjonalt perspektiv, har min ambi-
sjon vært å undersøke relasjoner mellom
norske vegsaker og europeiske og tyske
aktører.
(2) Transnasjonal historie mer generelt, der
utgangspunktet er en interesse for hvordan
mennesker, ting, ideer, mønstre og proses-
ser krysser, forflytter seg og interagerer
mellom steder og over nasjonale grenser,
det vil si for ’transnasjonale relasjoner’. 
(3) Mobility studies som undersøker alle
former for mobilitet, dvs. bevegelse og
bevegelsens forutsetning, samtidig som
mobilitet og mobilitet-systemer ikke tas for
gitte størrelser. I avhandlingen undersøkes
mobilitet i form av veg. ‘Veg’ blir forstått
som konstituert av relasjoner, som stein og
jord, og vegtraséer som praksiser og visjo-
ner, som vegstrekninger eller vegtyper.
Vegene er tenkt for ulik bruk og inngår i
ulike mobilitet-systemer. Det dreier seg om
ulike versjoner av veg, dvs. om særskilte
forståelser, representasjoner og praksiser av
bevegelse over land. Ett premiss er at vegen
ikke bare må (re-)etableres som konkret
veg, men også som idé. Hva som er en veg,
hvilken vegtype som skal bygges, for hvem
vegen er tenkt, hvilken hensikt vegen skal
tjene er spørsmål uten gitte svar. 
(4) Studier av landskap. Den engelske
geografen Tim Cresswells term ‘landscape of
practice’, der landskap forstås som noe levd,
kroppsliggjort og praktisert, er sentralt for
avhandlingens analyse. Ved å bruke hans
inngang til landskap på historisk materiale,
har mitt fokus vært rettet mot at landskap
er noe som gjøres, eller det er ideer om
hvordan landskap kan gjøres. Metodisk kan
landskap, med Cresswell i mente, undersø-
kes gjennom tekst, dokumenter og kart, og
ikke utelukkende observeres ved feltarbeid
ute i terrenget.
(5) Renninga i veven av ulike teoretiske
ressurser er vitenskaps- og teknologistudier
(STS) i form av aktør-nettverks-teori
(ANT), utviklet av blant annet Bruno
Latour. Her er et poeng å undersøke hvor-
dan vitenskaper og teknologier, som
vegbygging, får gjennomslag, hvordan et
argument får autoritet framfor et annet,
hvordan fakta etableres og hvordan nye
realiteter skapes innenfor ulike nettverk av
relasjoner. Både Hertzberg, Krag, de tyske
arrangørene og den norske delegasjonen
måtte få folk til å tro på det de sa, de måtte
etablere ‘fakta’ for å få støtte. Min interesse
har vært å undersøke denne faktaproduksjo-
nen for å bidra til å belyse hvordan de i
avhandlingen omtalte kjøreveger for hest og
vogn ble arbeidet frem på 1800-tallet, og
hvordan arbeidet for bilveg og etableringen
av bilsamfunnet – massebilismen – ble gjort
frem mot 1942. ANTs interesse for å under-
søke hvordan det materielle skaper betyd-
ning har inspirert danske kulturhistorikere
til å utvikle begrepet ‘materialiseringer’ som
et alternativ til begrepet ‘materiell kultur’.
‘Å materialisere’ er et aktivt verb der det
legges vekt på det prosessuelle, relasjonelle
og performative. Det vesentlige er å spørre
om hva det materielle gjør i verden og hvor-
dan det materielle gjøres i tid og rom. Veg er
materialitet. Spørsmål som stilles er: Hva
gjør vegen i verden, hvordan gjøres vegen i
tid og rom og videre hva gjør vegen for
landskap? Med denne innfallsvinkelen er
avhandlingen en undersøkelse av det jeg
betegner som transnasjonale materialise-
ringer. Spørsmålet er altså hva det materielle
gjør og hvordan materialitet gjøres i og
gjennom transnasjonale relasjoner.
Jeg benyttet et rikt utvalg av publiserte og
tidligere ikke publiserte kilder fra en rekke
56 Kristina Skåden
TfK 2014.1-2-ombr3_TfK materie  19.06.14  12:48  Side 56
norske og tyske arkiver og biblioteker, som
bøker, dokumenter, kart, plakater, brev,
avisartikler, fagtidsskrifter, fotografier og
reklamemateriell. 
Veg over Haukeli
Man kan spørre med hvilken interesse en
prost på Vestlandet – Nils Hertzberg – gikk
inn for veg over Haukeli. Tok han fraspark
i det hjemlige aspektet ved landskapet, der
veger som stier, tråkk og ruter kan forstås
som små isolerte systemer, som rom delt av
grupper med lokale vaner og pragmatisk
funksjonstilpasning? Eller var hans engasje-
ment preget av det politiske element i land-
skapet, der vegen kan forstås som del av et
sentralisert vegsystem? Hvilke situasjoner
var vevd inn i hans engasjement for veg
over Haukelifjell? I kapitlet ”Vegen til
Fideliter Artes – Haukelivegen” vises hvor-
dan Hertzberg argumenterte for å bygge en
mer fast og bestandig kjørbar rute fra Odda
til Røldal. Snarere enn å argumentere for
ny veg for lokalsamfunnet, hadde han
mulige utenlandske vegbrukere i tankene.
Den nye vegen ble forsøkt argumentert
frem som vegen til vitenskapen, malerkuns -
ten og turismen. Slik brukte Hertzberg
disse tre dimensjonenes blikk på landskapet
som argument for å gjøre de Vestlandske
fjell lettere tilgjengelig fra Østlandet. 
Til tross for at Hertzberg bodde inne i
en sidearm til Hardangerfjorden, langt fra
landets politiske, økonomiske og vitenska-
pelige sentrum, arbeidet han for å ta del i
vitenskaplige transnasjonale relasjoner
innenfor fagene meteorologi og topografi.
Dette materialiserte seg hjemme på
Hertzbergs gård i form av et stort bibliotek,
besittelsen av vitenskapelige instrumenter,
besøk av vitenskapsmenn og i egne meteo-
rologiske og topografiske målinger som
delvis ble publisert. Gjennom å analysere
det mest bemerkelsesverdige vitenskapelige
arbeidet Hertzberg publiserte, et høydek-
art, viser jeg hvordan kartet kan forstås som
en materialisering som Hertzberg innrulle-
rer i argumentasjonen for veg over Haukeli.
Kartet anskueliggjorde et av Hertzbergs
blikk på landskapet: Det ble betraktet som
objekt for vitenskapelige undersøkelser.
Ved å sette Ullensvang, Hertzbergs hjem-
sted, på et vitenskapelig kart, ble stedet
fremstilt som nærmest et laboratorium for
vitenskapelige studier. Vegen skulle gjøre
vestlandslandskapet tilgjengelig for uten-
landske og norske vitenskapsmenn, og slik
ville landskapet inngå i et transnasjonalt
vitenskapskollektiv. I arbeidet for vegen ble
ikke Hertzbergs sambygdingers vegpraksis
og behov eller forståelse av landskapet
brukt som argument. Det landskapet som
Hertzberg argumenterer med, inngikk i
særskilte nasjonale og transnasjonale rela-
sjoner. Det kan betegnes som det ”transna-
sjonale landskapet”, som kunne gjenkjen-
nes av spesifikke sosiale grupper som viten-
skapsmenn, malere og turister.
I kapitlet ”Haukeli – det nye Sveits”
undersøkes Krags reise til Sveits, som kom
i stand fordi topografiske forhold og
meteo rologiske utfordringer der ble forstått
som sammenlignbare med de norske. Ved å
følge Krags reiserute tett, ved å se på hvilke
veger han valgte og hvilke landskaper han
betraktet, har jeg vist studiereisens betyd-
ning for Krags syn på utenlandsopphold og
dens betydning for Krags tro på og videre
arbeid for turisme som næringsveg for
landet. Sveits-oppholdet kom til å forme
Krags videre virksomhet. Som vegdirektør i
perioden 1874–1903 etablerte Krag studie -
opphold i utlandet som sentral (ut)dan -
nelse for ambisiøse ingeniører. Det var ikke
den sveitsiske vegbyggingen som imponerte
Krag mest, men den gryende demokrati-
serte turismen med dertil hørende tran -
sportsystemer og naturoppfatninger. Krag
betraktet turisme og vegutbygging som to
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sider av samme sak. På siste del av 1800-
tallet arbeidet Krag gjennom Den Norske
Turistforening og Vegvesenet for å utvikle
såkalte ‘destinasjoner’, steder med særskilt
turistmessig attraksjon og dertil hørende
veger. Et eksempel er Haukeli med Hauke -
li vegen. Vegen fremkom i dette arbeidet
både som en destinasjon i seg selv, som et
interessant ingeniørlandskap og som vegen
til målet til det norske turistlandskapet. 
Versjoner av Reichsautobahn
Med PIARC-kongressen i Tyskland som
startpunkt forfølges relasjonen mellom
Norge og Tyskland på 1930-tallet og inn i
okkupasjonsårene. I kapitlet ”Kartet og
terrenget – tysk kongressarbeid” analyseres
den storståtte tyske vegutstillingen Die
Strasse og dens nøkkelobjekt, et kart,
Deutschlandskarte, på 9 x 12 meter, som
visualiserte det planlagte og delvis påbe-
gynte Reichsautobahn-nettet innenfor det
tyske territoriet. Reichsautobahn betegner
de veger som ble planlagt og delvis bygget
under det Nasjonalsosialistiske regimet fra
1933 til 1945, som var vesentlige i den
nasjonalsosialistiske propaganda og som
fylte særskilte vegstandarder, deriblant
tofelts kjørebane utelukkende til bruk for
motoriserte kjøretøyer. Ved å undersøke
kartets produksjonsprosess, dets ikonografi,
reproduksjon og hvordan de påstander som
var inntegnet i kartet ble forsøkt bekreftet
ved studiereisene, har jeg vist det relasjons-
arbeidet som ble nedlagt fra tysk side. De
tyske arrangørene, som dels tilhørte regi-
mets innerste maktsirkler, var ikke bare
interessert i å vise frem såkalte tekniske
fremskritt, men også i å vise det nye nasjo-
nalsosialistiske Tyskland, med dets angive-
lige historiske forankring. 
Denne ambisjonen kom til syne på det
utstilte kartet. Foruten de hvite linjene som
skulle symbolisere Reichsautobahn, var kart-
symbolene malt som små bilder som skulle
vise landets åndelige og intellektuelle
helter, dets næringsliv og handel og den
såkalte ”Førerens”, altså Hitlers, Tyskland.
Under kongressen, i utstillingen og med
kartet ble spesifikke versjoner av fortidige
landskap og visjoner for fremtidige land-
skap formidlet. Her ble den tyske befolk-
ning fremstilt som ett folk, og det formid-
let at det ikke var rommets eller landskapets
kvaliteter som skulle definere et lands gren-
ser. Derimot skulle det avgrenses ved rasens
eller stammens utbredelses. Men samtidig
fremsto Tyskland som en sammenfiltring
av mangeartede landskap: et politisk, et
kulturelt og et historisk landskap, et
moderne ingeniørlandskap, et mobilitets-
landskap med nye veger, der teknikk og
natur var sømløst forenet, et fritidsland-
skap, et arbeidslandskap, et harmonisert
landskap. Snarere enn at det ble formidlet
én versjon av landskap, ble en rekke ulike
landskap etablert i det relasjonelle rommet
– mellom de tyske arrangørene og de uten-
landske delegatene ved kongressen. Deri lå
en rekke muligheter for at ulike landskap
kunne oppfattes og erfares også av den
norske delegasjonen. 
I neste kapittel, ”Motivasjon og reise –
norsk kongressarbeid”, har jeg undersøkt
hvordan den norske del av de norsk-tyske
relasjonene ble konstituert ved kongressen.
Kapitlet viser hvordan vegvesenets ingeni -
ører motiverer sitt ønske om å delta ved
kongressen. Videre belyses debatten i
Stortinget om bevilgningen av reisestøtte til
kongressen. Som et steg to i analysen har
jeg vist hvordan de norske delegatene
opplever og praktiserer den tyske vegen og
hva vegen gjør med delegatene. Etter
kongressen ble det arrangert fem omfat-
tende studieturer, fra München, der hoved-
arrangementet hadde vært, til Berlin, der
kongressen skulle avsluttes. Ved å analysere
hemmeligstemplede rapporter fra kongres-
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sen har jeg kunnet vise de steder som dele-
gatene fikk erfare og hvordan de norske
delegatene deltok underveis. Reichsauto -
bahn’s byggeplasser, arbeidsleirer og histo-
riske og kulturelle severdigheter ble besøkt.
Å trå utenfor kongressen og utstillingens
vegger ved å delta på studieturer var en
måte å praktisere det utstilte kartet på. Det
var på studiereisene delegatene skulle få se
at kartet stemte med terrenget. På kartet
var hver detalj plassert med omhu. På
vegen var det mer utfordrende for arrangø-
rene å orkestrere utlendingenes blikk på
landet. Det var en utfordring å porsjonere
rett mengde propaganda, og det var vanske-
lig å få utlendingene til å se Tyskland i det
lys som arrangørene ønsket. Utlendingene
diskuterte hvorvidt det var troverdig at det
gigantiske Reichsautobahn-prosjektet skulle
kunne la seg realisere og hvordan det nazis-
tiske regimet skulle fortolkes. 
Enkelte utvalgte delegater fikk delta på
en tur med luftskipet Zeppelin. Her ble det
servert de lekreste retter, mens delegatene
kunne betrakte landskapet i et fugleper-
spektiv. Slik fikk de se de mange vegbyg-
gingsprosjekter, som av propagandahensyn
var igangsatt flere steder i landet samtidig.
De fikk se hvordan skogen ble hugget for å
gi plass til vegen og de fikk se en vinkende
befolkning. Zeppelin-turen tjente slik som
et instrument for å utvide bussturenes
kapasitet, turen tillot deltagerne å se i en
skala som ikke var mulig uten denne tekno-
logien. Zeppelin-turen bidro til å bekrefte
kartets realitet. Sammen med deltagernes
vitneutsagn og en rekke fotografier som ble
tatt fra Zeppelineren, ble det nasjonalsosia-
listiske politiske veglandskapet bekreftet. 
Da de norske delegatene kom hjem,
startet kontorarbeidet som er beskrevet i
avhandlingens siste empiriske kapitel:
”Reichsautobahnversjoner – hjemmear-
beid”. Jeg har undersøkt hvordan de norske
kongresserfaringene ble transformert og
sirkulert gjennom tekst og bilder i tidsskrif-
ter, aviser og ved foredrag, og hvordan
Reichsautobahn slik ble en aktør i diskusjo-
nen om norsk vegbygging. Jeg har videre
sett på hvordan aktører som argumenterte
for å bygge versjoner av Reichsautobahn i
Norge, satte ytterligere transnasjonale rela-
sjoner i spill gjennom den internasjonale
automobilturismen og campingbevegelsen.
Og videre hvordan relasjonen mellom de
norske og de tyske deltagerne blir vedlike-
holdt utover på 1930-tallet og inn i okku-
pasjonsårene. 
I Norge ble det argumentert for at
landet måtte bli en del av det jeg har beteg-
net som de lange linjers landskap. Det ble
fra delegatene argumentert for at man
skulle slutte seg til det nett av motorveger
som var under planlegging og bygging, og
videre til de lange ruter som ble etablert for
automobilturisten. De lange linjers land-
skap innebar å forstå veg som en strekning
av lik kvalitet mellom to punkter med stor
avstand, snarere enn å betrakte veg som et
mangfold av strekninger, delt i korte frag-
menter av ulik kvalitet. Det innebar å prio-
ritere hensyn til automobilen foran de
mange andre ulike former for lokal mobi-
litet i Norge – med sykkel, hest og vogn,
tog og ved å gå. Og det betydde å prioritere
en særskilt automobilbruker, turisten,
fremfor andre motoriserte brukere som
motorsyklister eller transportører av varer
og tjenester. Samtidig ble det argument for
at vegen måtte bygges med ‘hastighet’ som
premiss: Man skulle komme ‘fort’ frem.
Også hastighetens veg prioriterte automo-
bilen. Det ble vist til at utenlandske auto-
mobilturister trengte å komme hurtig frem,
for så å kunne ta det med ro der det var
mest interessant å være.
Under okkupasjonen av Norge iverk-
satte okkupasjonsmakten et omfattende
arbeid for å bygge veg mellom Halden og
Trondheim. Norske ingeniører og vegvese-
59Presentasjon av dr.avhandlinger
TfK 2014.1-2-ombr3_TfK materie  19.06.14  12:48  Side 59
net tok aktivt del i arbeidet. Blant annet
reiste en gruppe norske ingeniører og tekni-
kere til Tyskland på et flere måneders stu -
die opphold for å heve sin kompetanse. Til
tross for de dramatiske realpolitiske end -
ringene som okkupasjonen av Norge inne-
bar, ble argumentasjonen for motorveg og
transnasjonale relasjoner innenfor vegsek-
toren vedlikeholdt. 
Gjennomgående har avhandlingen vist
hvordan en rekke ulike aktører til ulike
tider har bidratt til å frembringe ulike
versjoner av veger og derigjennom også
ulike versjoner av landskap. Vegene har
ikke vært del av ett og samme prosjekt,
men stykkevis og delt er de blitt skrevet
frem som noe felles, som en del av vår
nasjonale samferdselshistorie som har
endret Norge. I dette vegarbeidet er ett
trekk gjenkjennbart: Jeg har vist betyd-
ningen av ‘den Andre’, det vil si den som
befinner seg utenfor nasjonenes grense, i
form av et ønske om at ‘den Andre’ skal
rette sitt blikk mot Norge – mot det norske
vegarbeidet og mot det norske landskapet,
og ved at ‘den Andre’ samtidig blir tilkoblet
nettverk for å styrke argumentasjonen for å
iverksette vegarbeid. 
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